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PRESIDE: Señor Representante Julio Fernández, Vicepresidente. 
MIEMBROS: Señores Representantes Juan José Domínguez, Jorge Schiappapietra y Arthur Souza. 


DELEGADOS 
DE SECTOR: Señores Representantes Gustavo Espinosa Mármol y Jaime Mario Trobo. 


INVITADOS: Por el Grupo de Pasajeros en Defensa de la Estación Central como Terminal de Trenes, 
señores Marcelo Benoit y Esteban Martínez. 


SEÑOR PRESIDENTE (Fernández).- La Comisión tiene mucho gusto en recibir a una delegación del 
Grupo de Pasajeros en Defensa de la Estación Central como Terminal de Trenes, integrada por los 
señores Marcelo Benoit y Esteban Martínez. 


SEÑOR BENOIT.- Nosotros venimos a plantear el actual estado de abandono de la Estación Central y 
todo lo que ha pasado en estos años desde que estamos trabajando en el tema. 


La Estación se vendió al Banco Hipotecario entre 1998 y 1999. Luego, en agosto de 2002 se retiraron las 
oficinas de AFE del edificio, y los trenes de pasajeros comenzaron a funcionar, después de la instalación de la 
nueva terminal, el 1? de marzo de 2003. Todo esto trajo una serie de inconvenientes. En primer lugar, las 
reparaciones que se efectuaron en el edificio de la Estación Central a partir de 1998 dejan bastante que 
desear. Nosotros hemos seguido el tema muy de cerca, hemos visto y fotografiado todo lo que se ha hecho, y 
nos parece que hay un montón de desprolijidades. Al respecto, hemos traído documentación del Banco 
Hipotecario del Uruguay y de AFE -que vamos a dejar a la Comisión- que prueban todo lo que decimos. 


Por otra parte, las oficinas de AFE se trasladaron a un edificio alquilado, ya que el Banco Hipotecario nunca 
construyó el prometido edificio para la Administración de Ferrocarriles del Estado por falta de recursos. 


Entonces, desde agosto de 2002 se pagó US$ 12.000 por mes -según la cifra que nosotros manejamos- para 
alquilar oficinas particulares, mientras que la Estación Central estuvo vacía todo ese tiempo y no se le dio 
ningún uso. Consideramos que se trata de un despilfarro bastante grosero de los dineros de los 
contribuyentes. 


Por otra parte, en la nueva terminal para los trenes de pasajeros también hubo una serie de errores de 
construcción, que hemos fotografiado y constan en el material que vamos a dejar a la Comisión. Además, 
hubo un montón de sobrecostos y un gran atraso en la construcción. Es de destacar que la ubicación de la 
terminal, las dimensiones del edificio, el número de vías y otros aspectos referentes a la operativa de los 
trenes no fueron hechos de un modo técnico. La terminal se ubicó en ese lugar para liberar la mayor cantidad 
posible de terreno para la construcción de edificios y la realización de un proyecto inmobiliario, el cual 
también fracasó. Entonces, la Estación Central quedó abandonada desde el 1% de marzo de 2003, por lo que se 
ha venido deteriorando. 


Por otro lado, los servicios de trenes de pasajeros se vieron afectados debido al traslado de la terminal 500 
metros hacia el norte, ya que estos trenes perdieron 100.000 pasajeros por año o un poco más. Más allá de los 
pocos trenes que circulan actualmente, el tamaño de la nueva terminal impide la expansión de los servicios de 
pasajeros, ya que no tiene ninguna operatividad. Además, se perjudicó mucho el transporte de carga, ya que 
los servicios de trenes que antes utilizaban la playa de maniobras de la Estación Central para dejar vagones 
vacíos que venían del puerto e, inclusive, algunos que no se podían dejar en la estación de Lorenzo Carnelli, 
pasaron a trabajar en esa estación, que ya estaba saturada, lo cual se mencionaba en informes técnicos desde 
1997. Por esta razón, ahora los trenes de carga deben esperar algunos días en Florida o dejar vagones en 
Manga, Sudriers y Toledo. Además, ahora se ingresa al puerto con dos locomotoras; anteriormente se hacía 
con una sola puesto que existía la playa de maniobras de la Estación Central. Esto provocó una mayor 
desaprovechamiento, más allá del mal estado de las vías que repercute en la velocidad de los trenes de carga. 
Además, como los trenes no pueden entrar a Montevideo y pierden tiempo en el interior esperando hasta que 
haya lugar, hay una lentitud mayor en la rotación de los vagones y las locomotoras y también en el personal, 
lo que implica mayores costos para la operación de los trenes. Lo mismo sucede con los trenes de pasajeros; 
anteriormente estos coches se dejaban en la Estación Central y ahora tienen que ocupar un lugar en la 
estación Lorenzo Carnelli y ser acarreados vacíos, lo que también implica un aumento de los costos 
operativos. 


Es de destacar que los trenes de pasajeros estaban cubriendo sus costos operativos hasta que se abandonó la 
Estación Central, y luego, con la pérdida de pasajeros, pasaron a operar a pérdida y más aún con el aumento 
del precio del combustible. 


A continuación, el señor Martínez va a referirse al proyecto alternativo que hemos presentado al Presidente 
de AFE y al señor Ministro de Transporte y Obras Públicas. 


SEÑOR MARTÍNEZ.- El proyecto alternativo que elaboró el grupo hace aproximadamente seis años - 
la última versión que trajimos hoy tiene todos los cambios que el transcurrir de los hechos fue 
provocando-, tiene como finalidad volver a utilizar la Estación Central como terminal de trenes, tanto 
de pasajeros como de carga. También se plantea la utilización del edificio de la estación y de los 
galpones anexos para otras finalidades extraferroviarias o comunicadas con la operativa de los trenes, 
como la radicación de empresas de logística, viviendas loft similares a las planteadas en el Plan Fénix, 
un centro de comercio exterior y, obviamente, las oficinas de AFE. Lo que se plantea es la instalación 
de algo similar a la terminal de Tres Cruces, pero ferroviaria. Se busca que no solo sea una terminal de 
trenes, sino que también se realicen en el edificio una cantidad de actividades conexas que puedan 
alimentar los trenes de pasajeros y estos, a su vez, sean el medio para que las personas concurran a la 
estación y formen parte de dichas actividades. 


En este proyecto hay dos zonas. Una de ellas es la de negocios, en donde se plantea la construcción de un 
centro de convenciones y un centro de comercio exterior. Asimismo, se piensa ubicar en uno de los galpones 
ubicados de la calle Paraguay una incubadora de empresas; en otro, se pensó en construir viviendas para 
parejas jóvenes, ya que hay un espacio enorme que está desaprovechado. Por otra parte, se puede construir un 
parque lineal en lo que era la playa de cargas -que no es lo mismo que la playa de maniobras- que se 
comunique con la Torre de las Comunicaciones. La otra alternativa es que en el espacio en que estaba la 
playa de carga se construya otra nueva, adecuada a las actuales necesidades de carga de la estación. 


Es de destacar que si bien la función primordial de la Estación Central son los pasajeros -como acaba de 
mencionar el señor Benoit- tenía un importante movimiento de carga; inclusive, en zafras de arroz muy 
importantes se llegaron a dejar vagones cargados dentro de la Estación porque el lugar destinado a este fin no 
alcanzaba. Y tal como dijo el señor Benoit, el abandono de la estación también repercutió en esa operativa. 


Entonces, nosotros proponemos reutilizar todas esas zonas e, inclusive, la estructura de la nueva terminal, la 
cual deberá ser quitada del lugar en que está. Nosotros no estamos planteando su demolición, porque ese 
edificio -el cual fotografiamos durante su construcción- no tiene cimientos sólidos; solo se hizo una base y se 
construyó sobre ella. Por lo tanto, como la estructura es desarmable, proponemos que se reutilice, por 
ejemplo, en la Estación Yatay, la cual es un desastre porque solo tiene un andén sin techo, o en otra estación 
que se considere necesaria. Inclusive se puede utilizar para habilitar líneas que se han levantado, como por 
ejemplo la de Maldonado, o para otros fines que no sean ferroviarios. De esta manera no se perdería del todo 
el dinero que se invirtió en esa nueva terminal. 


Por otra parte, también proponemos que la entrada de los trenes a la Estación Central se haga mediante un 
reformulamiento del plan de vías para que por un lado puedan ingresar los trenes de carga y por otro los de 
pasajeros, sin interferir unos con otros y que haya tráfico separado hasta el kilómetro 1, que es 
aproximadamente en la calle Colombia; de esta manera, la operativa del puerto puede ser más directa. 


Además, proponemos dividir la playa de maniobras en dos para que, por un lado, puedan entrar los coches de 
pasajeros y los trenes y, por otro, puedan quedar los vagones y los trenes de carga, para que no interfieran 
unos con otros. 


Todo este proyecto está alineado con lo que actualmente se hace en todo el mundo con las grandes terminales 
ferroviarias, es decir, que se compatibiliza la actividad ferroviaria con otras conectadas o no a los trenes. Esta 
situación que estamos viviendo con lo que fue el Plan Fénix -declarado oficialmente muerto por el Gobierno- 
es igual a la que se vivió en Europa y Estados Unidos hace cuarenta años, en donde se desafectaron, 
corrieron, e inclusive se demolieron estaciones y en muchas partes del mundo se volvió a los edificios 
originales o se construyeron otros nuevos en el mismo lugar en que estaban los antiguos. Por ejemplo, en 
Hong Kong la estación fue demolida y se construyeron edificios en donde estaban las vías; entonces se 
construyó una estación subterránea en el lugar original porque, evidentemente, alejar las terminales no fue lo 
más conveniente; esa es la experiencia mundial y, obviamente, Uruguay no iba a ser la excepción. 
Lamentablemente, quienes plantearon el Plan Fénix no tomaron eso en cuenta y quisieron caminar en contra 
de la experiencia mundial. 


Obviamente, nuestra propuesta no es cerrada y está abierta a las modificaciones o sugerencias que se quieran 
hacer. Pero queremos destacar que actualmente es la única propuesta que existe para la Estación Central. 


SEÑOR TROBO.- Quisiera saber si han hecho llegar estas inquietudes a las actuales autoridades de 
Gobierno. 


SEÑOR BENOIT.- Nosotros entregamos esta propuesta al señor Ministro de Transporte y Obras 
Públicas, a algunas autoridades de AFE y ahora la estamos entregando a la Comisión, tal como lo 
hicimos en las dos Legislaturas anteriores. También se había presentado la primera versión del 
proyecto alternativo al ex Presidente Batlle. 


SEÑOR SOUZA.- Quisiera saber qué área de adyacencia se podría cubrir con este proyecto y qué 
cantidad de pasajeros podría comprender. Me gustaría saber si abarca todo el interior del país, ya que 
el servicio es tan necesario como en la capital, debido a que el costo del boleto del ferrocarril es 
sensiblemente más barato. Hago esta consulta porque antiguamente quien usufructuaba con mayor 
frecuencia este servicio era la gente del interior. Por lo tanto, en concreto quiero saber si el proyecto 
abarca a la gente del interior del país. 


SEÑOR BENOIT.- Eso dependerá de las autoridades de AFE, pero es cierto que con la actual terminal 
no se puede aumentar demasiado el número de trenes de pasajeros. Para ello se requiere una estación 
más grande, como la Estación Central. 


SEÑOR MARTÍNEZ.- Es de destacar también que la estructura actual de los trenes de pasajeros -si 
bien van hasta 25 de Agosto, que no es una distancia muy grande, ya que son solo 64 kilómetros, 
apenas entrando al departamento de Florida- sirve como trasiego de pasajeros de las ciudades 
dormitorio a Montevideo. A su vez, dentro de Montevideo abarcaba una gran área, por cuanto algunas 
personas que trabajan en el centro, del otro lado de 18 de Julio o tienen sus actividades allí, iban a 
tomar el tren a la Estación Central. Ese es el grupo de pasajeros que se perdió con el traslado de la 
terminal de trenes porque, obviamente, al tener la terminal de ómnibus en Río Branco, a dos cuadras, 
no iban a trasladarse hasta allá, por una cuestión de horario y de resistencia física. Entonces, estas 
personas prefirieron pagar un poco más y tomar un ómnibus. 


Nosotros planteamos que la Estación Central, con los servicios que hay actualmente, puede expandirse desde 
25 de Agosto, por un lado a San José y, por otro, a Florida, y desde Sayago hasta Sudriers, Empalme Olmos e 
inclusive a Minas. Y junto con la mejora de las vías y de la infraestructura de señalización y de estaciones, 
puede prolongarse a todo el país. No es un sueño utópico; obviamente, hay que adecuar los servicios para 
brindarlos en forma correcta y generando una buena competencia con los ómnibus. No puede haber un viaje 
en tren que dure doce horas -como se demora para ir a Rivera- durante el día sino que habría que ofrecer una 
oferta nocturna que -con material rodante que no existe en el país; estamos hablamos de coches dormitorio- 
pueda brindar una competencia confiable con el ómnibus y jugar con eso para sacarle pasajeros al transporte 
automotor. 


SEÑOR DOMÍNGUEZ.- Ahora se habla de un Plan Goes. 


Por lo que he oído, en ese Plan estarían contempladas estas situaciones. Indudablemente, hay que hacer una 
modificación de casi toda la estructura de la zona portuaria y de la central ferroviaria. 


Me parece muy importante el aporte de ustedes, pero creo que va haber que contextualizarlo, 
fundamentalmente con el funcionamiento del puerto. 


SEÑOR MARTÍNEZ.- El proyecto alternativo tiende a no desconectar la zona ferroviaria del puerto y 
a que la playa de maniobras de la Estación Central sirva no solo para los trenes de pasajeros sino para 
los de carga, que es como siempre sirvió. 


SEÑOR TROBO.- ¿Ustedes saben si se estudió la posibilidad de hacer un boleto combinado entre el 
tren y el transporte de Montevideo, por lo menos en la zona céntrica? 


SEÑOR MARTÍNEZ.- En el año 1998 mantuvimos una reunión con el entonces Intendente Arana. 
Antes de esa reunión se había manejado en la prensa, por parte de la gente del Plan Fénix, que iba a 
haber un boleto combinado tren-ómnibus desde la nueva terminal. Cuando se lo comentamos a Arana 
nos preguntó: ¿Qué boleto combinado? ¿Quién lo va a pagar?. Es decir, se largó la versión a la prensa, 
pero no había nada hablado. 


Obviamente, se puede instrumentar, pero requiere de una coordinación entre la Intendencia y AFE o con 
quien corra los trenes, porque se supone que también habrá operadores privados, lo que escapa a nosotros. 


SEÑOR BENOIT.- Pensamos que es importante hacer una red de transporte combinada, pero no que 
el boleto combinado sea exclusivamente para trasladar los pasajeros desde una nueva estación -que es 
completamente inconveniente- solo al centro. Además, la antigua Estación Central se presta para crear 
un nudo de transporte en el cual las líneas de ómnibus la utilicen como base para salir a toda la ciudad 
y combinar con los trenes. Lo mismo sucederá en Sayago, en Yatay, en Colón, creando una verdadera 
red de transporte integrada, pero con un boleto común. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos a nuestros visitantes la información que nos han brindado y el 
material que nos van a dejar, y queda abierta la oportunidad para mantener un nuevo contacto. 


Se levanta la reunión. 


Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


